


















うな中、富山市では、廃止された JR 富山港線の一部を  
活用するとともに、道路上を走る軌道区間を新たに整備
した富山ライトレールが 2006 年 4 月に開業し、関心を  
集めている。同市では、ライトレールの運行だけではな

































































































る。したがって、図 1 では x0地点までは市街地として利



























































































































































































































市のような中心都市が、a から b の地区を市街化調整区






場合、基準モデルでは a から b に居住していた住民の   
一部に b より郊外に居住しようとする人が現れる。その
結果、b 以遠の土地需要も高まり、地代が上昇する。最






















路整備率が 71.7%（2005 年全国 1 位）に昇る。家計も      







なる。しかし、（3）と（4）でも述べたように、富山市      






































通費の低下同様、図 1 の地代曲線は R0（外部不経済費    































的には、（イ）歩道と車道の間に並木を整備し、歩道と    
車道を完全分離する、（ロ）歩道橋ではなく、車道を低   
くし、歩行を妨げないようにする、（ハ）車道にセンター
































 Bertaud and Richardson（2004）によると、ライトレー





Bertaud and Richardson（2004）によると、バスシス   
テムはライトレールよりも人口密度が低い 30 人/ha で採
算が合う。富山市では道路網が整備されていることもあ
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